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N os  llega de Alemania, donde ,  c o m o  es sab ido ,  es una 
espec ia l idad la fabr icac ión  del dirigible, nos llega de A le ­
mania, repetimos, un nuevo e interesantísimo estudio acerca  
del porvenir  de esta aeronave.  Uno  de los m ás eminentes 
c o la b o ra d o r e s  de la revista “ Luftfaht”  p rop on e  a los c o n s ­
tructores una so lución que si bien p r o v o c a  no p o c a s  o b j e ­
c iones  no p or  ello es m enos  interesante.
V e a m o s  c ó m o  piensa nuestro c o le g a  alemán que se p o ­
dría poner  al dirigible en com p eten c ia  con  el av ión :
“ La v e lo c id a d  insuficiente de los dirigibles  no permite 
librarse del v iento  ni de los  fen óm en os  a tm osfér icos  y ob l iga  
a los pi lotos  a efectuar la “ n a vegac ión  m e te o r o ló g i c a ” .
P or  otra parte, las d im ensiones  de los dirigibles actuales 
son insuficientes para permitir el transportar una carga  que 
pague  en relación con la fuerza utilizada.
La m aniobra  en tierra es difícil para los  dirigibles  muy 
grandes ;  los “ h an ga res ”  para a lbergar los  son raros y c o s ­
tosos.
Resulta de estas c on s id erac ion es  que es necesar io  c o n s ­
truir dirigibles  más rápidos,  m ás v o lu m in osos  y  ca p a ce s  de 
resistir a las intemperies, es decir, prescindir  de “ h a n g a res ” , 
que puedan partir y  aterrizar p or  sus p ro p io s  m ed ios  o, t o d o  
lo más, con el mínimo de ayuda.
La construcc ión  de dirigibles  más rápidos  (170  a 180 
kilómetros p or  hora )  necesita no so lamente  la adaptac ión  
de g ru p o s  m o to p ro p u lso re s  m ás potentes  sino un re forza -  
niiento de  la estructura, de d on d e  resulta un p eso  muerto  
m ucho  más e levado .  Se puede,  sin em b a rg o ,  co m p e n sa r  este
aumento  de p eso  aum entando  cons iderab lem ente  la fuerza 
ascensional  d inám ica  de estos  dirigibles  por  la ad junción  
de superficies sustentadoras  en los c os ta d os .  Estas superfi­
cies pueden ser en form a de alas espesas  y  contener  los 
m otores .  Pueden, igualmente, c o m p e n sa r  las pérd idas  de 
fuerza ascensional  estática p ro d u c id a s  p or  la e levac ión  de 
temperatura. P or  e jem p lo :  la fuerza ascensional  estática de 
un dirigible de 500.000 metros  cú b ico s  d isminuye 60 to n e ­
ladas a una temperatura de +  30° C. Es, sin e m b a r g o ,  p o ­
sible hacer  d e s p e g a r  sobre  el agua, p o r  m ed ios  d inám icos ,  
un dirigible que ha s o b r e c a r g a d o  su p esa dez  en 60 t o n e ­
ladas.
En t iem po normal esta fuerza ascens ional  permitiría le­
vantar un p eso  ad ic iona l  de 60 toneladas  y aumentar  así el 
radio  de acc ión ,  suprimir el lastre y  amarar, sin ju g a r  las 
válvulas  ni sin ayuda, sobre  una superficie de a g ua  tranqui­
la natural o  artificial.
Se podría  construir  un gran navio  aéreo  de 500.000 m e ­
tros c ú b i co s  de un buen rendimiento com erc ia l  para  el trá­
fico  marítimo, cuya s  característ icas  serían las s iguientes :  
largo,  300 m etros ;  altura, 70 m etros ;  anchura, 53 m etros ;  
p eso  en vacío ,  próx im am ente ,  300 tone la das ;  ca rg a  normal 
disponib le ,  280 toneladas  (p u d ie n d o  ser e levada  a lrededor  
de las 350 toneladas  por  m ed ios  d in á m ic o s ) .
El núm ero  de pa sa je ros  transportados  podría  ser de  150 
y se podrían  ca rg a r  100 tone ladas  de mercancías .
P o r  último, se ca lcula  que un dirigible de este  m o d e lo  
costar ía  40 millones  de m arcos ,  de los  cuales  30 serían para 
la constru cc ión  y 10 para los  g a s to s  genera les  cons igu ientes , ”
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Por  nuestra parte só lo  ha ce m o s  una ob se rv a c ió n :  Para 
servir una línea postal, que debe  ser diaria, se precisarían 
o c h o  dirigibles del tipo indicado,  o  sea, un ga sto  inicial de 
320 millones.
Por  atrayente que sea el p ro y e c to  que nos revela la re­
vista “ Luftfahrt”  parece  difícil que en m ucho  t iempo se en­
cuentren los capitales necesar ios  para organ izar  una línea 
de na vegac ión  aérea cu y o  material solamente ex ig e  un g a s ­
to semejante.
Y, sin em bargo ,  en lo que se refiere a la util ización del 
dirigible en las líneas aéreas, c o m o  el m edio  más eficaz de 
garantía es la regularidad y seguridad de la navegación ,  
parece  que se va al a b a n d o n o  de p ro y e c to s  más m odestos  
pero  que no podrían prosperar  con  aparatos  cuya n a v e g a -  
bil idad está c o n d ic ion a d a  por  la inestabil idad de los ele­
m entos  naturales en que deben evolucionar.
¿Triunfará  el criterio de la revista aeronáutica alemana, 
forzosam ente  influida por  la predi lecc ión  que un t iempo tuvo 
en los países g erm a n os  el dirigible, cuan d o  se creía que era 
el único  m edio  seguro ,  p o d e r o s o  y regular de navegar  por  
los aires en plan de guerra o con propós itos  de paz, y se 
introducirán las m odif icaciones  indicadas, o rg an iza n d o  las
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E,1 m ejor avión  de  
r e c o n o c i m i e n t o  
y de  b o m b a r d e o
líneas en un plan de espléndida e c o n o m ía ?  ¿H abrá  que limi­
tarse a establecer  esos  serv ic ios  c o m o  hasta ahora  y volar 
sobre  los mares, c o m o  muy bien indica la revista técnica 
alemana, con  aeronaves  lentas, costosas ,  inseguras y sujetas 
a lo que gráfica y cruelmente llama “ navegac ión  m ete o ro ló ­
g i c a ”  p or  estar sometida  a los  capr ichos  del viento o  a los 
raros fen óm en os  a tm osfér icos?
Uno y  otro  m edio  tienen sus inconvenientes  y, a nuestro 
juicio, ninguna ventaja, pero  en el mejor, en el que precon i ­
za la revista “ Luftfahrt” , ya hay una conces ión ,  una c laudi­
cac ión ,  una prueba más a favor  del más pesa do  que el aire, 
toda vez que con  la adición de los p lanos  sustentadores, 
so lución  híbrida de m omento ,  se va insensiblemente de la 
Aerostac ión  a la Aviación.
Nuestra fe en el porvenir  es tal que este asunto no nos 
preocu p a  lo más mínimo, porque  el t iempo lo resolverá an­
tes de que los  dirigibles floten c o m o  grandes  odres  llenas 
de viento, absurda y ridiculamente en los aires, zarandeados  
de aquí para allá y a v anzan do  lenta y penosamente .  Antes, 
m ucho  antes, los av iones  cruzarán sobre  los o c é a n o s  en vue­
lo triunfal l levando pasajeros,  c orrespond en c ia  y m ercan ­
cías.
O f i c i n a s  e n P A R Í S  
14 * rué  de Marignan
Tel.: ELYSEES, 50-10 y  32-62
Talleres y  Aeródromo: 
M E A U L T E (Somme)
El enlace aéreo
( P o r  e l  ALM IRAN TE
Damos a conocer a nuestros lectores el interesante artículo que el ilustre 
alm irante portugués G ago Coutinho ha escrito en la revista brasileña A eron á u ­
tica, de R ío de Janeiro. Dice así:
Estudiando las travesías aéreas del Atlántico que han sido 
realizadas bajo el punto de vista comercial se deduce que, hasta 
ahora, no han tenido un alcance significativo. A  pesar de haber­
se escogido las épocas mejores del año y  de haber utilizado re­
cursos no comunes en la Aviación comercial europea, se puede 
afirmar que el mejor de los aviones empleados no sería capaz 
de transportar una carga útil superior a media tonelada.
Para conseguir este precario resultado, Pinedo y Beires via­
jaron de noche, lo cual no es práctico ni comercial, al paso que 
Franco se vió obligado a prescindir de uno de sus compañeros.
A pesar de esto yo creo que la Aviación dispone ya de recursos 
suficientes para satisfacer las condiciones esenciales que exige 
el funcionamiento de una línea aérea comercial entre Europa y 
América del Sur. En el presente ensayo me propongo someter 
a la discusión de los técnicos algunas de las dificultades de este 
interesante problema, cuya solución depende de detalles solamen­
te secundarios. Como no tengo la pretensión de resolver yo solo 
este problema, propondré soluciones algunas veces incompletas, 
limitándome en algunos casos a presentar bases.
Dícese que dentro de pocos meses se iniciará un servicio aé­
reo postal entre Europa y Buenos Aires por medio de aviones 
hasta Cabo Verde y de Fernando Noronha hacia el Sur y hacién­
dose el transporte con vapores rápidos entre Cabo Verde y No­
ronha. Creo que esta solución provisional dará a los aviadores 
una experiencia que ha de influir poderosamente para establecer 
las condiciones que tienen que satisfacer los futuros aviones pos­
tales destinados a realizar el viaje enteramente aéreo, con ga­
nancia de dos días, en la línea comercial entre Europa y Amé­
rica.
*  * *
Francia, España, Brasil y Portugal, a quien pertenecen las 
costas e islas del Atlántico que serán escalas obligadas de la 
Aviación comercial— Azores, Madera, Canarias, Río de Oro, Se- 
uegal, Cabo Verde, Noronha, Pernambuco— , estos cuatro países, 
a quienes dedico este artículo, son los más particularmente in­
teresados en el estudio preparatorio de las futuras líneas aéreas 
(lel Atlántico del Sur, que espero permitirán realizar en breve 
el viaje París-Río de Janeiro en menos de una semana. Es cier­
to que en los primeros años esa Aviación no servirá mas que 
Para el correo y alguno que otro pasajero con prisa o deportivo, 
Porque los pasajeros trasatlánticos de hoy, habituados a la inte­
nsante travesía de Europa a Río de Janeiro en diez días a bor- 
do buques rápidos, de gran tonelaje, dotados de todas las co­
modidades, incluso hasta piscinas— verdaderos palacios— , esos 
Pasajeros difícilmente aceptarían el transporte aéreo con su in­
evitable falta de confort que existe en los aviones y dirigibles. 
S°lo una experiencia de algunos años de transportes postales, 
f °n una insignificante estadística de accidentes, podrá, a mi ver, 




ticos y decidir a los pasajeros a pagar más caro su pasaje, siem­
pre bastante incómodo y  monótono, para ganar al final unos po­
cos días.
En este orden de ideas, aprovechando las lecciones obtenidas 
hasta ahora, propóngome presentar varias consideraciones, muy 
sujetas a discusión, sobre los siguientes:
a) Itinerario de los viajes Europa-América del Sur.
b) Tipo de aviones que deben emplearse.
c)  Instrumentos para la navegación aérea.
d) Procesos rápidos de navegación.
Itinerario de los viajes 
Europa-América del Sur
En lo que atañe al viaje por la costa de A frica  hasta Dakar, 
como por la del Brasil hasta Natal, están ya completamente es­
tudiadas las posibilidades de efectuarlos con aviones. Réstanos, 
por tanto, considerar solamente el trozo sobre el Atlántico entre 
A frica  y  América. Esta distancia de costa a costa, en su mínimo 
de 1.550 millas, que no puede aún ser realizada por un avión 
normal en las doce horas de luz del día tropical, haría necesa­
rio volar, en parte, durante la noche, lo que no ofrece seguridad 
por el riesgo de amaraje forzoso en caso de avería. Por otra par­
te, ese viaje de dieciséis a dieciocho horas exigiría casi toda la 
carga útil para llevar la gasolina y el aceite necesarios.
Por tanto, en el estado actual de la cuestión, la idea de la tra­
vesía directa tendrá que ser abandonada, haciéndose, por ello, 
necesario dividir la travesía atlántica comercial en etapas, to­
cando en el archipiélago de Cabo Verde, en las rocas de San Pe­
dro y  Fernando Noronha.
La escala en la isla Brava, más al sur de las de Cabo Verde, 
es interesante; tiene ésta un puerto pequeño pero muy abrigado, 
la Furna, con el cual se ganaría 50 millas, reduciendo de este 
modo el trayecto de mar más largo hasta Noronha a 1.200 mi­
llas. Esta distancia máxima de vuelo sería con ventaja reducida 
a menos de 900 millas, si se hiciese escala en las rocas de San 
Pedro, que por sus condiciones de mar abierto raras veces po­
drían despegar los hidroaviones— aunque llevasen poco peso al 
dirigirse a Noronha— , y como, por otro lado, un aparato de 
lanzamiento, de plataforma y  material flotante, serían de una 
conservación difícil y costosa en aquellos parajes, donde hasta 
es difícil la conservación de un faro, tendremos, en principio, 
que prescindir de la escala de las rocas de San Pedro. De lo con­
trario, la orientación tendría que ser precisa, porque la visibili­
dad de los islotes es escasa, a diez millas se confunden fácil­
mente con el mar. Por esta razón la travesía del Atlántico ten­
drá siempre que contar con una etapa directa entre el archipié­
lago de Cabo Verde y  Fernando Noronha, hasta que algún in­
vento permita a los aviones una independencia análoga a la de 
los navios, que, en general, pueden embarcar combustible para 
más de 5.000 millas.
En resumen: podemos prever el siguiente programa de via­
jes aéreos comerciales:
Primer d ía : París-Casablanca,
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Segundo día: Casablanca-Senegal.
Tercer día: Senegal-Cabo Verde.
Cuarto día: Cabo Verde-Noronha.
Quinto día: Noronha-Bahía-Río.
Sexto día: Río-Buenos Aires.
Es de notar que en el caso de travesía mixta, con barco has­
ta Noronha, se deberán contar más de dos días, a una velocidad 
de 400 millas por día.
El mayor recorido aéreo, o sea, el de Cabo Verde hasta Fer­
nando Noronha, dependerá también del conocimiento de las co­
rrientes generales de la atmósfera entre los trópicos, a 2.000 me­
tros de altura, que no han sido hasta ahora convenientemente 
estudiadas por dificultades materiales, a no ser junto a las islas, 
cuyos datos meteorológicos van siendo publicados desde hace ya 
bastantes años.
Créese que a más de 2.000 metros reinan los vientos del Este
en las proximidades del Ecuador, al paso que en las proximida­
des de Cabo Verde reina viento del Sudoeste tal vez contraalisa­
do. Naturalmente, este régimen variará según la época del año, 
y principalmente cuando el monzón del Sudoeste se extienda ha­
cia el Norte del paralelo 10°.
Si se confirmasen estas presunciones por estudios más minu­
ciosos, podremos aprovechar en ambos sentidos del viaje vientos 
generalmente favorables, subiendo a 3.000 metros en las últimas 
horas del recorrido, cuando el avión está más aligerado de carga 
por el consumo de combustible. Bastaría un viento favorable, de 
una velocidad media de 10 millas por hora, para realizar la tra­
vesía con luz diurna aunque el avión sólo fuese a una velocidad 
de 90 millas por hora y, aunque hiciese el viaje de regreso en el 
que la marcha en sentido contrario al Sol acortaría los días cer­
ca de media hora.
(  Continuará.)
El teniente coronel Herrera explica su preferencia por el dirigible 
y anuncia que dará la vuelta al Mundo en un „Zeppelin“
El teniente coronel Herrera ha dado una conferencia delante 
de los miembros de la Asociación de Estudios Católicos de Cien­
cias. Empezó el conferenciante exponiendo que al principio de 
este siglo dedicó su actividad a la Aeronáutica, primero como pi­
loto de globo libre, luego de dirigible y  de aeroplano. En aquel 
tiempo se inició la discusión entre los defensores del más pesado 
y del más ligero que el aire; él era partidario del aeroplano, has­
ta que un hecho ocurrido durante la guerra le hizo desviar sus 
aficiones y tomar partido por el dirigible. Se hallaba una posición 
alemana del Lago Tanganika sitiada por los ingleses desde ha­
cía más de dos años, sin poder recibir socorros ni comunicarse 
con Alemania, cuando el Gobierno de esta nación decidió enviar 
en su auxilio el dirigible rígido “ R. 59” , que saliendo de Bulga­
ria había de recorrer 6.000 kilómetros hasta llegar a su destino, 
donde, no habiendo gasolina para proveerse a su regreso, debía 
ser destruido para evitar que cayese en manos del enemigo. Lle­
vaba ya dos días de navegación cuando se supo en Inglaterra el 
propósito del “ R. 59” . Inmediatamente publicó la Prensa la no­
ticia de que la posición se había rendido, y el Gobierno alemán 
ordenó por radiotelegrafía la vuelta del dirigible, lo que realizó 
éste después de recorrer 7.000 kilómetros, con lo que se demostró 
la posibilidad de recorrer en un solo vuelo esa gran distancia.
En vista de ello, dice el Sr. Herrera, hice después un estudio 
comparativo del aeroplano con el dirigible y me convencí de que 
la ecuación que relaciona el radio de acción de un dirigible con 
sus dimensiones da solución real; en cambio, la que relaciona el 
radio de acción del aeroplano con su longitud da soluciones ima­
ginarias. Pensé, pues, en el dirigible para la línea Sevilla-Buenos 
Aires, y consultada la Casa Zeppelin dijo que era posible esta­
blecerla.
Los dirigibles empleados en esta línea, cuya construcción se 
haría en España, tendrían nueve motores de 400 caballos y po­
drían desarrollar la velocidad máxima de 330 kilómetros por 
hora, que, reduciendo el funcionamiento a un solo motor, podría 
llegar a 60 kilómetros, por lo que se puede considerar posible 
una media de 110 kilómetros con el funcionamiento de tres o 
cuatro motores. Habló del problema de la orientación hoy ya re­
suelto; el de la meteorología, de fácil solución, y de la construc­
ción de los hangares en Sevilla, que serán de 80 metros de an­
chura por 50 de altura, como uno existente en Nueva York.
En la actualidad, dice, se construye en Alemania un dirigi­
ble de 105.000 metros cúbicos, que podrá transportar 20 pasaje­
ros, y añadió que existe el proyecto de alquilarle para realizar, 
con tripulación española, el primer viaje de ida y vuelta Madrid- 
Buenos Aires, con bandera de nuestra nación. El aparato esta­
rá terminado en primeros del año próximo.
Aludió también a un proyecto de vuelta al Mundo en dirigi­
ble, con el primer aparato de 135.000 metros cúbicos que se cons­
truya en España, que podrá partir de Sevilla con 75 toneladas 
de gasolina, y, después de veintiún días en el aire y de recorrer 
Canarias, el Atlántico, Cuba, Panamá, Océano Pacífico y el Con­
tinente asiático, volver a Sevilla por el Mediterráneo, realizando 
el hermoso proyecto de pasear la bandera española sobre todas 
las naciones de la Tierra.
L ’ A E R O N  A U T I Q U E
R E V IS TA  MENSUAL ILU STRA D A
LOS MÁS IMPORTANTES E S T U D I O S  TÉCNICOS DOCU­
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UNA VICTO RIA AM ERICAN A
Dos aviadores americanos han volado más de cincuenta y una 
horas, batiendo el „record“ del mundo de duración
( D e  n u e s t r o  c o r r e s p o n s a l  e n  N u e v a  Y o r k )
El 14 de abril, a las doce horas, cuarenta y dos minutos y cinco 
segundos, aterrizaron en Roosevelt Field, de donde habían sali­
do el 12, a las nueve horas, treinta minutos y cuarenta segundos, 
los dos aviadores civiles americanos. Han permanecido, por con­
siguiente, cincuenta y una horas, once minutos y veinticinco se­
gundos en los aires, batiendo, por cinco horas, cincuenta y nueve 
minutos y veintiséis segundos de ventaja, el record  mundial de 
duración que ostentaban, desde el 9 de agosto de 1925, los pilo­
tos franceses Drouhin y Landry. El aparato utilizado era un 
monoplano “ Bellanca” , provisto de un motor “W right” de 400 
caballos.
Para descansar por turno utilizaron un colchón de aire com­
primido; se alimentaron de sandwiches y de sopa caliente con­
servada en recipientes isotérmicos. Se desarrolló el vuelo con una 
regularidad perfecta por encima de Long-Island.
Los aviadores siguieron un circuito triangular formado por 
los campos de Aviación de Roosevelt, Mitchell y Curtiss, se­
parándose de él de cuando en cuando para volar sobre la ciudad 
de Nueva York.
El gentío que se había aglomerado en el aeródromo de Roose­
velt Field les tributó una ovación entusiasta cuando los aviado­
res, a su aterrizaje, abandonaron el avión extenuados pero vic­
toriosos.
Giuseppe Bellanca, constructor del aparato, una vez ganado 
este record , anunció oficialmente que se intentaría dentro de un 
mes, con su aparato, el raid Nueva York-París.
La industria aeronáutica japonesa
En la actualidad existen siete Compañías, más o menos im­
portantes, dedicadas a la construcción de aeroplanos, aviones o 
hidroaviones, y  el año pasado determinó un sensible progreso 
sobre cuanto se había hecho hasta aquí.
Pero los japoneses no se encuentran aún bastante seguros 
para la realización de tipos nuevos o motores de su invención, 
y por ello compran a las grandes firmas europeas patentes de 
explotación de aquellos aeroplanos o motores que les parecen 
responder mejor a las necesidades del país.
He aquí los nombres de las siete Sociedades que se dedican a 
la industria aeronáutica:
1.a Mitsubishi Nainen-ki K. K., Nagoya;
2.a Aichi Tokei K. K., Nagoya;
3.“ Kawasaki Zosenyo Kikoki-tu, Kobé;
4.a Japón Aerial Navigation, Osaka;
5.a Nakajima Works, Ota-machi;
6.a Tokio electric et gaz CJ, Tokio; y
7.a Iskikowajima Shiphuilding Yard, Tokio.
La más antigua y también la más importante de las Socieda­
des que han creado en sus empresas una Sección Aeronáutica 
es la Mitsubishi, de Nagoya, bajo el nombre de Nainenki K. K.
Sin hablar de las patentes numerosas que esta Sociedad ha 
sabido procurarse de varias Compañías extranjeras, tanto de 
motores como de tipos de aeroplanos, y de la cual la patente 
“ Hispano-Suiza” es la más conocida desde 1921 bajo la direc­
ción del inglés Smith, esta Sociedad ha construido un tipo de ae­
roplano que lleva su nombre y es utilizado por el E jército ja ­
ponés.
Ahora acaba de comprometer al ingeniero alemán, Barmann, 
Para que le construya otros aparatos con arreglo a nuevos pla­
nos. En este momento se ocupa en construir un avión militar de 
bombardeo que es del tipo “ E agle” y que estará dotado de dos
motores: uno “ Hispano-Suiza” de 450 caballos de vapor y otro 
“ Mitsubishi” , de 600 caballos de vapor, y alcanzará la velocidad 
de 300 kilómetros por hora.
La misma Sociedad acaba también de comprar a la firma in­
glesa Arm strong la patente para construir el motor “ Jaguar” . 
Tiene, además, comisiones de estudios en todos los grandes cen­
tros del mundo a fin de estar al corriente de los perfeccionamien­
tos más recientes de cada país y ponerse en condiciones de que 
los aproveche el Japón.
La Kawasaki Hikoki-tu viene después de la Mitsubishi. Tie­
ne la patente del “ Dornier” y acaba de emprender la construc­
ción de un avión del tipo “ T okt” , del nombre del inventor ale­
mán que tiene a su servicio en el Japón, con un motor “ B. M. W .” 
de 600 caballos de vapor.
Esta Sociedad construye también motores “ Salmson” de 240 
caballos de vapor.
La Japan Aerial Navigation C. J. es la dedicada con mayor 
entusiasmo a la construcción de aviones puramente japoneses 
del tipo “ Kawanishi” 7, 8, 10 provistos de un motor de 260 ca­
ballos de vapor. Esta Sociedad ha creado y  asegura el servicio 
aéreo entre Dalmi y Shanghai, que aún no ha sido puesto en 
punto debidamente. En estos momentos estudia un avión de 
transporte de pasajeros con arreglo al modelo “ Dornier” .
La Nakajima W orks ejecuta los pedidos de aviones del E jér­
cito y la Marina con sujeción a los modelos que se le someten. 
Ha obtenido de Bréguet la patente para la construcción del 
“ Bréguet 19 B.°” 400 CV. También tiene la de los motores “ Jú­
piter” 400 CV.
Las otras Sociedades, salvo la Aichi Clock C. J., que cons­
truye hidroplanos “ Junkers” de 450 caballos de vapor y  “ Han- 
sa” , están aún en período de organización. Sin embargo, la So­
ciété du Gaz, de Tokio, ha hecho “ Fokkers” de combate.
¡La sólida eficacia del
,,N u garantiza laapier 
seguridad en el vuelo!
O t r o  vuelo  de  servicio coron ad o  por el éxito, acaban de  realizar cuatro máquinas de  
la Real A v ia c ió n ,  al m ando del C o m o d o r o  A é r e o  C .  R. Sam son ,  C .  M . G . ,  D .  S .  O . ,  
A .  F. C .
Por segunda vez,  cuatro máquinas v o la n d o  en formación con un calor tropical, y arros­
trando lluvias y borrascas de  arena, han cubierto con éxito c o m p le to  la distancia d e s ­
de El Cairo al C a b o  de  Buena Esperanza, 5 .4 0 0  millas.
En ambas ocasiones  fueron e leg id o s  aeroplanos «F airey -N a pier» ,  d otad os  cada uno 
de un s imple  m otor  «N a p ie r -L io n » ,  sacado de  los almacenes,  sin som eterlo  a prueba  
especial  alguna.
El e lem ento suerte p u e d e  favorecer a un so lo  aparato en tan arduo vuelo,  pero el que  
cuatro aeroplanos en dos  ocasiones  separadas hayan p o d id o  llevar a cabo  esa proeza  
sólo  p u e d e  atribuirse a la sólida eficiencia y seguridad del motor «N a p ie r -L io n » .
P a ra  fines nava les, m il i ta re s , mercant i les  y de c a r r e r a s, estará usted 
seguro volando con el
N API  ER
El mejor aeromotor del mundo
T elé fo n o :
Chisw ick
1220
D. NAPIER & S O N  LTD.
ACTON - LONDON - W. 3
Telegram as:  
«M on e ye r ,  
A c t .  L o n d o n »
Los m otores «N apier> empleados por la Aviación Imperial cubren 3 0 .0 0 0  millas entre 
registros. Considere este punto importante cuando vaya  a comprar m otores .
LA AVIACIO N  POSTAL
Importante iniciativa de la Rusia soviética
La Oficina Internacional de la Unión Postal Universal, de 
Berna, ha dirigido al 8 de marzo a todas las Administraciones 
afiliadas a la Unión una carta circular reproduciendo los tér­
minos de una carta redactada por la oficina de la U. R. S. S.
Se trata de la convocatoria próxima de una conferencia es­
pecial de las Administraciones postales para el estudio de cues­
tiones relativas al correo aéreo.
La iniciativa tomada por la U. R. S. S. es de las más impor­
tantes.
Hace mucho tiempo que los transportadores aéreos, particu­
larmente aquellos que consideran el transporte del correo como 
uno de los elementos más seguros y más remuneradores de su 
tráfico, se han lamentado de la falta de una reglamentación 
completa y uniforme concerniente al correo aéreo; hace mucho 
tiempo que organismos económicos nacionales y extranjeros, que 
se dan cuenta de la importancia del transporte rápido del correo 
por avión para los centros de negocios, han sentido o mostrado 
los defectos de la situación actual.
La Cámara de Comercio Internacional, especialmente, ha 
aplicado desde hace dos años su actividad a este orden de cues­
tiones. Su tercer Congreso de Bruselas, en junio de 1925, había 
decidido “ provocar por todos los medios útiles una inteligencia 
general para el encaminamiento de las correspondencias inter­
nacionales por la vía aérea para todos los destinos” . Su Comité 
de transportes por el aire, presidido por M. P. E. Flandin, ha­
bía realizado el año pasado una vasta encuesta cerca de las Ad­
ministraciones de Correos de la Unión Postal Universal y cerca 
de las Compañías de navegación aérea, para establecer, con todo 
conocimiento de causa, los elementos de una acción eficaz en ma­
teria de correo aéreo internacional.
En su sesión de 27-28 de octubre de 1926 (a la que asistieron 
cinco directores o representantes de oficinas de Correos) había 
aprobado los términos de un informe y de un voluminoso anejo 
estadístico a dirigir a las Administraciones postales, con el tex­
to de una resolución precisa, concebida en los siguientes tér­
minos:
“ El Comité de Transportes por el Aire de la Cámara de Co­
mercio Internacional,
Considerando que las convenciones postales universales com­
prometen a las partes contratantes por períodos quinquenales 
durante los cuales es prácticamente imposible llevar a esas con­
venciones enmiendas,
Dado que el próximo Congreso Universal tendrá efecto en 
1929 en Londres,
Decide llamar la atención de las Administraciones postales 
más directamente interesadas en la utilización postal de las 
grandes líneas aéreas existentes sobre el interés que representa­
rla la reunión próxima de una conferencia oficial restringida , se­
gún las disposiciones del art. 5.° de la Convención Postal Uni­
versal de Estokolmo de 192U;
Decide ofrecer eventualmente a esta conferencia su colabora­
ción, y propone que sea examinada por esta conferencia la posi­
bilidad de establecer, a título de experiencia práctica, un acuerdo
unido restringido entre las Administraciones postales de los paí­
ses atravesados por las corrientes postales más abundantes y 
más extendidas.
Em ite el deseo de que tales acuerdos puedan ser puestos en 
aplicación desde el 1.° de enero de 1928, de modo que las propo­
siciones de enmiendas a la Convención Postal de Estokolmo que 
deberán ser sometidas al próximo Congreso de Londres (1929) 
estén fundadas sobre una experiencia real y  puedan ser presen­
tadas en momento oportuno.
Esta resolución, evidentemente, no podría ponerse en obra 
sino cuando una Administración postal oficial la tomase por su 
cuenta y pidiese oficialmente a la Oficina de la Unión Postal 
Universal que consultase a las Administraciones sobre este pro­
yecto de una Conferencia especial.”
La iniciativa ha sido tomada por la Oficina de Correos de 
la Unión de Repúblicas Soviéticas Socialistas, como ya hemos 
dicho al empezar, y la Oficina de Berna ha comenzado la consul­
ta general. La carta de la U. R. S. S. enviada a las Adminis­
traciones recoge la mayor parte de los puntos que son objeto 
del informe del Comité de Transportes por el A ire de la Cámara 
de Comercio Internacional; ausencia de uniformidad en las re­
glamentaciones sobre encaminamiento del correo postal por las 
diversas vías, en transporte combinado (ausencia de toda regla­
mentación, aun en cierto ca so ); variedad igual respecto a las 
especies de envíos postales que pueden ser dirigidos por el aire, 
respecto a la sobretasa a percibir a la salida y  el descuento de 
las entradas y  gastos entre las Administraciones respecto al 
tipo de sello a emplear (ordinario o especial), etc. Después, fun­
dándose en el hecho de que en el informe del Comité sobre las 
respuestas recibidas por el de las Administraciones postales, es­
taba demostrado que la mayoría de ellas se habían declarado fa ­
vorables en principio al proyecto de una conferencia especial, 
la Oficina de Moscú declara que ruega a las Administraciones 
que se pronuncien por la convocatoria de tal conferencia “ a fin 
de estudiar las cuestiones relativas al servicio aéreo y  elaborar 
las disposiciones generales respectivas por las cuales se pudiera 
reglamentar, a título de experiencia, el servicio postal aéreo 
durante 1928” .
La Oficina de Berna pide a su vez que las respuestas le lle­
guen antes de 25 de mayo, en cuya fecha las publicará por me­
dio de una circular y, “ según el caso, propondrá la reunión de 
una conferencia en uno de los países que hayan contestado fa ­
vorablemente... y que ocupe una posición central en relación al 
conjunto de los países interesados y previo acuerdo con la Admi­
nistración de Correos de dicho país” .
Conocemos ya el contenido de dos respuestas: las de las Ad­
ministraciones francesa e inglesa, ambas favorables.
No hay, pues, ninguna duda que la conferencia tendrá efec­
to, probablemente, durante el verano de 1927.
Para poner en punto el texto de las proposiciones precisas 
de llevar a dicha conferencia, primero por mediación de la Ofi­
cina de Berna y después directamente, si hay lugar a ello, el 
Comité de Transportes por el A ire de la Cámara de Comercio
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Internacional se reunirá el 18 de mayo. De allí a entonces su 
Subcomité del Correo Aéreo habrá preparado su trabajo.
Desde 1919, en que se firmó la Convención Internacional de 
Navegación Aérea, referente a las condiciones generales del trá­
fico aéreo (Convención ratificada actualmente por 22 Estados) 
no ha habido noticia más interesante para la Aeronáutica co­
mercial internacional como ésta.
Es de desear que salga de esta conferencia especial una re­
dacción inmediata de modificaciones y  de complementos a la 
Convención Postal Universal, o, mejor, la elección de una línea 
experimental para el estudio de una reglamentación nueva que 
se proponga al Congreso de Londres. En ambos casos el resulta­
do será capital para el porvenir del correo aéreo y  de los mismos 
transportes aéreos.
El Consejo superior de Aeronáutica
El decreto del 9 de abril de 1927
EXPOSICION
Señor: Es hecho repetido en el desarrollo de la vida de las 
naciones todas que sean las modalidades diversas de la activi­
dad humana las que, anticipándose a la previsión de los gober­
nantes, empujen a éstos por distintos derroteros que den cauce 
a los esfuerzos de los gobernados, para con su ordenación y re ­
glamentación obtener un mayor aprovechamiento de aquellas 
energías.
En este camino, las actividades aeronáuticas no pueden subs­
traerse a la ley general, y ante el crecimiento e importancia 
cada día mayor que adquieren, tanto en el orden nacional como 
internacional, no deben los Gobiernos permanecer al margen de 
tales cuestiones, y preciso es que las atiendan, creando los o r ­
ganismos necesarios para encauzar y guiar dichas actividades 
a su máxima prosperidad.
Este momento es llegado para España. Su Aeronáutica ha 
adquirido y demostrado ya tal vitalidad, tanto en sus aspectos 
técnico e industrial como en sus diversas aplicaciones de carác­
ter civil, militar y  naval, que aconseja la creación de un orga­
nismo superior aeronáutico llamado a coordinar y servir de 
nexo a estas manifestaciones, estableciendo entre ellas el debido 
enlace y unidad de acción, necesarias para que se sumen a los 
esfuerzos de todos y se obtenga la máxima eficacia, dentro siem­
pre de la política aérea que el Gobierno señale.
Aun dejando sentada la independencia de actuación que ha 
de presidir en el desenvolvimiento de cada una de las tres Ae­
ronáuticas, civil, militar y naval, independencia que aconseja 
su diferente cometido, no cabe duda que todas ellas ganarán en 
articulación desde el momento en que exista un organismo su­
perior que las enlace de manera permanente en una porción de 
asuntos que es difícil y  costoso que cada una resuelva por sí 
misma independientemente de las otras. En este orden está, por 
ejemplo, la enseñanza de pilotos navegantes aéreos y mecánicos 
de Aviación. La Aviación civil necesitará de ellos, pero sería su- 
pérflua la creación de nuevas Escuelas cuando del personal de 
las Aeronáuticas militar y  naval, a su separación o licéncia­
miento, ha de haber un contingente muy respetable en número 
y calidad de hombres del aire en condiciones profesionales y de 
edad para prestar sus servicios en la Aviación civil, con la con­
siguiente ventaja para el Estado de mantener así su entrena­
miento para caso de movilización.
Labor de coordinación muy necesaria es también la que exi­
ge el estudio y  establecimiento de líneas aéreas de transporte de
pasajeros, correspondencia y mensajerías, tanto con carácter na­
cional como internacional, examinando los auxilios que el Esta­
do les haya de dar, así como su situación o encaje dentro de ia 
política aérea que el Gobierno defina.
De este mismo orden es el estudio y conocimiento de los re­
sultados de experiencias que se verifiquen en las distintas Aero­
náuticas nacionales y extranjeras, ya sea en lo referente a las 
aeronaves y sus motores o a los distintos accesorios, aparatos e 
instrumentos de a bordo o terrestres que con la navegación aé­
rea se relacionen, tanto para hacer extensivo su conocimiento 
a cada una de las ramas de la Aeronáutica nacional, como para 
procurar su unificación e industrialización, si fuera posible, y 
para formar el Cuerpo doctrinal convenientemente reglamentado 
que permita fijar el equipo a exigir en toda nave aérea nacional.
Unidos estos conocimientos al de las condiciones técnicas a 
reunir por el material de cada una de las Aeronáuticas militar, 
naval y civil, servirá para el estudio por el Consejo Superior de 
Aeronáutica de aquellos medios que, unificando el material todo 
lo posible, permitan la nacionalización máxima de nuestra in­
dustria aeronáutica y que ésta tenga una vida próspera, cosa 
difícil de conseguir con una disgregación de esfuerzos.
Asimismo deberá ser misión de este organismo superior el es­
tudio y  conocimiento de toda la parte de investigación técnica 
para que, en vista de los resultados e informes de los Labarato- 
rios y Centros de experimentación, pueda con la mayor garantía 
de acierto informar y proponer al Gobierno la ayuda que en 
cada caso se deba dar.
Misión suya será también la de clasificar los aeropuertos na­
cionales, según su objeto y aplicaciones, reglamentando cuanto 
con su construcción, entretenimiento, dirección y organización 
de sus complejos y múltiples servicios se relacione.
La legislación aérea, de acuerdo con los compromisos inter­
nacionales, la organización conveniente para el ejercicio de la 
policía aérea y su jurisdicción, régimen fiscal adecuado, la apli­
cación de sanciones a los infractores para garantía de cumpli­
miento de todas las leyes aéreas, y seguramente muchos asun­
tos más, que alargarían demasiado esta exposición, son misiones 
a llenar por el organismo aeronáutico cuya creación se propone.
Por esta complejidad de funciones, por su ramificación hacia 
muy diversas actividades nacionales, por la técnica especialista 
que encierran en sí todas las cuestiones aeronáuticas y por su 
variedad, la constitución a dar al organismo que se cree tiene 
que ser amplia en el sentido de dar sitio y  oído a todas las par­
tes que de lejos o de cerca tengan alguna relación con la navega­
ción aérea, sin que por eso, tanto en su parte permanente como 
en la Secretaría que ha de tener afecta, deje de ser un organis-
mo esencialmente técnico, predominando en él los hombres que, 
poseyendo un título aeronáutico, por sus antecedentes, por sus 
servicios y por haber estado largo tiempo en contacto muy d i­
recto con las diversas Aeronáuticas nacionales, estén indicados 
como de notoria competencia en cuestiones aéreas.
Por todo lo expuesto, el presidente del Consejo de Ministros 
tiene el honor de someter a la aprobación de V. M. el siguiente 
proyecto de Real decreto.— Madrid, 9 de abril de 1927.— Señor: 
a los reales pies de V. M., Miguel Primo de Rivera y  Orbaneja.
R EAL DECRETO  
Núm. 673
A propuesta del presidente del Consejo.de Ministros, y de 
acuerdo con éste,
Vengo en decretar lo siguiente:
Artículo 1.° Para los fines de concentrar y coordinar las ac­
tividades de las diferentes organizaciones aeronáuticas, su pre­
paración y  servicios, desarrollo industrial y relaciones mutuas e 
internacionales se crea, afecto y dependiente de la Presidencia 
del Consejo de Ministros, el Consejo Superior de Aeronáutica, 
que a su vez tendrá carácter de Dirección general de estos ser­
vicios, con las limitaciones que determina el funcionamiento au­
tónomo de ellos que se especifica en este Real decreto.
Árt. 2.° Las misiones que se asignan a este organismo son 
las siguientes:
Primera. Estudio, propuesta e informe obligados sobre estas 
materias. —  Asuntos generales. —  Leyes de Navegación aérea .-- 
Política aérea nacional e internacional.— Convenios. Conferencias 
y Congresos internacionales.— Legislación sobre Derecho aéreo 
internacional e interno privado.— Organización de la policía y 
ejercicio de la jurisdicción aérea.— Propaganda.
Segunda. Coordinación de las diferentes organizaciones ?/ 
programas aeronáuticos. —  Organizaciones aeronáuticas autóno­
mas coordinadas por el Consejo.— Conocimiento, coordinación y 
aprobación de programas aeronáuticos.— Plan de líneas aéreas, 
subvencionadas o no.— Clasificación de puertos aéreos y su orga­
nización.— Aduanas y servicios postales en su relación con el trá ­
fico aéreo.
Tercera. Coordinación de los servicios industriales y técni­
cos de las Aeronáuticas.— Registro de la experimentación técnica 
en los Laboratorios y en vuelo de los distintos servicios y su uni­
ficación.— Formar Cuerpo y Centro único, en lo posible, de espe­
cificaciones técnicas para los distintos servicios y para la indus­
tria.—  Recibir las estadísticas de los productos nacionales para 
las construcciones aeronáuticas y form ar la relación de los de­
pósitos en cuantía prudencial de los productos exóticos y nacio­
nalización de estos productos.— Medios de protección a las indus­
trias de construcciones aeronáuticas.— Enlace con el Consejo de 
la Economía Nacional, con el Consejo del Combustible y  con la 
Dirección Superior Técnica de la Industria militar oficial.— S o­
licitar, recibir y clasificar la información técnica que puedan pro­
porcionar todos los Centros diplomáticos y consulares y de cual­
quier orden, así como los agregados militares, navales y comer­
ciales en el extranjero.
Cuarta. Coordinación de los servicios didácticos y  auxiliares 
de las Aeronáuticas. —  Organización didáctica de los diferentes 
servicios, evitando duplicidades y prestándose unos a otros los
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auxilios posibles.— Conocimiento e intervención de títulos y  coor­
dinación de las reservas de personal.— Ligazón y unificación de 
los servicios auxiliares de Radiotelecomunicación, Meteorología, 
Aerología, Alumbrado y Cartografía. —  Relación con la Junta 
técnica e inspectora de Radiocomunicación y con el Consejo de 
Cartografía y  el del Instituto Geográfico y Catastral para los 
servicios de Meteorología.— Y  cualquier otra que el Gobierno es­
time oportuno asignarle.
Art. 3.° Será presidente de este Consejo el del Consejo de 
Ministros, que podrá delegar cuando lo crea oportuno en el vice­
presidente del primero, que será designado por el Gobierno y al 
que su cargo dará la categoría de je fe  superior de Administra­
ción civil. Suplirá al vicepresidente en sus funciones el conseje­
ro permanente más caracterizado.
Los consejeros serán permanentes y eventuales oficiales o par­
ticulares. Los consejeros delegados permanentes serán: Un re­
presentante del Ministerio de Estado.— Un representante del 
Ministerio de la Guerra, con título aeronáutico (Aeronáutica mi­
litar).— Un representante del Ministerio de Marina, con título 
aeronáutico (Aeronáutica naval).— Y  un representante del Mi­
nisterio de Trabajo, con título aeronáutico (Aeronáutica civil).
Cada consejero permanente tendrá su suplente con los mis­
mos títulos y ostentando igual representación.
Los Consejeros eventuales oficiales serán: Un representante 
por cada uno de los Ministerios de Hacienda (Aduanas), Gober­
nación (Correos), Fomento ( Obras Públicas), Gracia y  Justicia 
(Codificación) e Instrucción pública (Propaganda). —  Represen­
tante del Consejo de la Economía Nacional.— Representante del 
Consejo del Combustible.— Representante de la Comisión Ibero­
americana de Navegación Aérea.— Representante de la Dirección 
superior técnica de la Industria militar oficial.— Representante 
de la Junta técnica e inspectora de Radiotelecomunicación.— Re­
presentante del Consejo de Cartografía.— Representante del Ins­
tituto Geográfico y  Catastral (M eteorología).— Representante del 
organismo que atienda a la movilización del automovilismo y  mo­
tores de explosión.— Y  cualquiera otra representación que el Go­
bierno estime conveniente por nueva creación, sustitución de 
Centros o por la naturaleza de los asuntos a tratar por este 
Consejo.
Cada consejero eventual oficial tendrá designado su suplente.
Los consejeros eventuales particulares serán: Un represen­
tante del Real Aero Club de España.— Un representante de la 
Federación Aeronáutica Internacional.— Un representante de la 
Asociación Francisco de Vitoria (Derecho Internacional).— Un 
representante de cada una de las especialidades del personal na­
vegante que tenga constituida Asociación.— Un representante de 
la Asociación Nacional de Fabricantes de Construcciones aero­
náuticas.— Un representante de las Empresas de explotación de 
tráfico aéreo.— Un representante de las Escuelas civiles de Aero­
náutica.— Un representante de las fábricas nacionales de moto­
res de Aeronáutica.— Un representante de las industrias de ac­
cesorios de construcción aeronáutica y de sus motores.— U 11 re­
presentante de la Asociación de la Prensa deportiva.
Cualquier personalidad que el Gobierno, por sus méritos téc­
nicos en la Aeronáutica o por la representación que ostente, con­
sidere que debe form ar parte del Consejo.
Cada consejero eventual particular nombrará su suplente.
Es condición precisa para ser consejero disfrutar de la na­
cionalidad española. La designación de representantes y  suplen-
giimimiiiiiiiiimmiimiiiiiiiiiiiiiiium minium iiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiimiiiiiimiiiiiiiimiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiimiiiiiiiüiiiimiiiiiite





L e v a s s e u r = Keed
Avión torpedo, 500 CV Avión anfibio, de observación
= £1 , , r e c o r d “  fr a n c é s  d e  v e lo c id a d  Ha s id o  c o n s e g u id o  p o r  u n  
= a p a r a to  p r o v is to  d e  u n a  h é lic e  m e tá lic a  L E V A S S E U R  R £ £ D  
iriummiiiimimiimiiiimiMimiiimiimiiimiiimiiiiimiiiimimimiiiimiimimimiimiimiiimiiimiiiiiinimiiiimimiimimiiiiiimimiimiiik
Aviones
m a r i n o s
APARATO DE ARRANQUE DIRECTO POR ESENCIA GASIFICADA.-TIPO 120
P. VIET. C O N S T R U C T O R
64» A v e n u e  E d o u a r d  - V a i l l a n t B I L L A N C O U R T  ( F r a n c i a )
Es un aparato de  arranque cuyos  
órganos de  alimentación y de car­
buración van juntos. Gracias a su 
sistema de reglaje, utiliza esencias  
de cualquier densidad.
Es un aparato cuyo m anejo lo e je ­
cuta el piloto d e s d e  su asiento.  Es  
el único que permite poner en mar­
cha el motor ilimitado número de  
veces .  La b o m b a  de  inyección de  
gasolina sirve de d e p ó sito  al apa­
rato.
Marcha con el motor fijo o con el autoarranque. En este último caso el motor gira automáticamente hasta 
encontrar su punto de  ignición. C o n  este aparato se pu eden  hinchar los neumáticos del avión, llenar de  aire
los depósitos  de los extintores, limpiar las tuberías, etc.
tes de los organismos oficiales se hará directamente de Real or­
den, dictada por la Presidencia del Consejo de Ministros a pro­
puesta de los mismos organismos, y la designación de represen­
tantes de orden oficial o particular de Asociaciones se hará por 
ellas mismas cuando estén constituidas o como prevea el regla­
mento si no lo estuvieran.
Art. 4.° El Consejo Superior de Aeronáutica actuará en su 
parte permanente o en el pleno.
A  las sesiones de la parte permanente no concurrirá mas 
que el presidente, vicepresidente y  consejeros delegados perma­
nentes, asistidos de los eventuales que el presidente cite previa­
mente a la sesión para los asuntos que tengan relación con su 
representación y estén comprendidos en la orden del día.
Las reuniones del pleno se convocarán para tratar de alguno 
de los asuntos siguientes: Aprobación de la Memoria anual.— 
Todos los asuntos de propaganda, certámenes, exposiciones, con­
gresos, etc.— Proyectos globales de nacionalización de industrias 
aeronáuticas. —  Leyes de navegación aérea. —  Legislación sobre 
Derecho aéreo privado.— Cualquier otro asunto de carácter gene­
ral que el presidente del Consejo determine, a propuesta de la 
parte permanente.
Para la deliberación del pleno se partirá del dictamen de la 
parte permanente, asistida de los consejeros delegados eventua­
les que el presidente estime oportuno por las materias a tratar.
Todas las demás materias no mencionadas serán de la compe­
tencia de la parte permanente del Consejo, con las asistencias 
eventuales que se estimen.
En el funcionamiento de la parte permanente del Consejo y 
en el pleno, cuando no exista unanimidad, no habrá dictamen y 
se elevarán los distintos pareceres escritos al Gobierno para que 
resuelva.
Art. 5.° Las atribuciones del vicepresidente del Consejo Su­
perior de Aeronáutica serán: Suplir en su ausencia y delegación 
al presidente; form ar parte siempre del Consejo; ser el jefe, con 
carácter de director general, de las dependencias del Consejo, y, 
asistido de la Secretaría, form ar el presupuesto anual del Con­
sejo; autorizar los gastos que se verifiquen con cargo a los cré­
ditos concedidos y autorizar los que correspondan a su catego­
ría administrativa, dentro de las disposiciones vigentes; despa­
char con el presidente y poner a su firma todo asunto visto por 
el Consejo que sea materia resolutiva de coordinación o en que 
intervenga más de un Ministerio y firmar las Reales órdenes 
comunicadas relacionadas con los demás Centros oficiales y con 
los particulares en los demás asuntos que lo ordene el presidente 
o por delegación de éste; señalar, por delegación del presidente, 
la orden del día de cada sesión del Consejo y convocarlas con 
arreglo a reglamento. Podrá también el vicepresidente pedir, en 
caso urgente, informes o noticias o disponer un trámite que se 
relacione con cualquier Centro oficial, dando cuenta al ministro 
respectivo. En lo normal, la tramitación de todos los asuntos ofi­
ciales la dirigirá por conducto de los Ministerios a que afecten.
El Consejo estará asistido de una Secretaría de carácter 
esencialmente técnico que preparará la labor del Consejo y tra­
mitará los asuntos, a las órdenes directas del vicepresidente.
Art. 6.° El Consejo se regirá por el reglamento provisional 
de esta fecha y al año de funcionar en su parte permanente 
propondrá el reglamento definitivo que substituya al provisional 
adjunto.
Art. 7.° Las fuerzas y servicios aéreos militares y navales
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y los servicios aéreos civiles, no obstante continuar dependiendo 
del mando que en la esfera militar naval o civil, que así en io 
técnico como en lo administrativo tienen asignado, someterán 
sus programas a la aprobación de este Consejo Superior, que 
pondrá a la resolución de la Presidencia del Consejo de Mi­
nistros el plan a seguir por las distintas direcciones, aislada y 
conjuntamente, para la realización de las misiones que les están 
conferidas.
Art. 8.° Se habilitarán los créditos necesarios para la e je ­
cución de este Real decreto y atenciones del personal que deba 
constituir el Consejo y su Secretaría, quedando señalados los 
gastos y emolumentos que se deban percibir con sujeción a los 
conceptos y plantilla contenidos en la relación siguiente: vice­
presidente, el sueldo de disponible en su categoría mientras sea 
funcionario civil o militar y 7.500 pesetas de gratificación.— Se 
cretaría: Un secretario con su sueldo y 6.000 pesetas de gratifi­
cación. Un vicesecretario con su sueldo y 5.000 pesetas de grati­
ficación. Tres técnicos con sus sueldos y 4.500 pesetas de gratifi­
cación cada uno. Un archivero bibliotecario con su sueldo y 1.500 
pesetas de gratificación. Dos mecanógrafos (uno de ellos taquí­
grafo) con sus sueldos y 3.000 pesetas de gratificación entre los 
dos.— Material y biblioteca, 15.000 pesetas.— Para dietas de ins­
pección (a justificar), 12.000 pesetas.—»Para asistencias (a ju s­
tificar), 30.000 pesetas.— Total de gastos presupuestos, 93.500 
pesetas.
Dado en Palacio a 11 de abril de 1927.— A l f o n s o . — El presi­
dente del Consejo de Ministros, Miguel Primo de Rivera y Orbq- 
?ieja.
R E G L A M E N T O  P R O V IS IO N A L  D E L  C O N SE JO  S U P E R IO R  D E  A E R O ­
N A U T IC A
A rtícu lo  1.° La organ ización  y atribuciones del Consejo son las con sign a­
das en el Real decreto de esta fecha.
Del presiden te.
A rt. 2.° El presidente del Consejo Superior de A eron áutica  será el presi­
dente del Consejo de M inistros, supliéndole el vicepresidente del C onsejo Su­
perior de A eronáutica.
Del vicepresidente.
A rt. 3.° El vicepresidente del C onsejo Superior de A eron áutica  será libre­
m ente designado p or el Gobierno. L o  suplirá  el consejero más caracterizado 
de los presentes.
Las atribuciones del vicepresidente s e rá n :
a) Suplir en sus ausencias al presidente.
b) F orm ar parte siem pre del Consejo.
c)  Ser je fe , con  carácter de d irector general, de las dependencias del C on­
sejo, y en este con cepto, auxiliado p or la Secretaría  técn ica , form u lar su pre­
supuesto anual y autorizar los gastos que se verifiquen con  cargo  a  los créditos 
que ten ga  concedidos de dichos presupuestos y la concesión  de créditos que 
corresponda  a su ca tegoría  adm inistrativa  dentro de las d isposiciones vigentes.
d) D espachar con  el presidente y  pon er a  su firm a todo asunto que sea 
m ateria  resolutiva, de coord in ación  o en que in terven ga  más de un M inisterio, 
y firm ar las Reales órdenes com unicadas, relacionadas con los Centros oficiales, 
en los demás asuntos que ordene el presidente o por su delegación .
e)  De orden del presidente, señalar las órdenes del día de todas las sesio­
nes del C onsejo, y con vocar para  ellas a todos los consejeros, tanto perm anen­
tes com o eventuales, que estim e adecuados a cada m ateria  de las que vayan a 
ser estudiadas.
f) C onvocar igualm ente al Consejo en pleno de orden del presidente.
g )  S olicitar de los Centros y agregados m ilitares, navales y  com erciales 
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h) Dentro de las norm as señaladas p or la parte perm anente del Consejo 
conceder las licencias para  navegar p or el aire nacional y avisar a  los Centros 
interesados de los perm isos concedidos. Cuando se trate  de casos especiales se 
reunirá el Consejo en su parte perm anente para  p rop on er resolución.
i)  P or delegación  del presidente podrá  directam ente, en caso urgente, so­
licitar un in form e o n oticia  de cualquier Centro oficial, dando cuenta  al M inis­
terio respectivo. En lo norm al, la tram itación  de todos los asuntos oficiales la 
d irigirán  p or conducto de los M inisterios a que afecten.
D e los con sejeros delegados perm anentes.
A rt. 4.° Serán los que señala el Real decreto de esta fecha.
Los consejeros perm anentes del Consejo Superior de A eron áutica  asistirán 
a todas las sesiones del m ism o, ya sean ordinarias, ya sean plenarias, y caso 
de im posibilidad de alguno avisará a su suplente para  que no fa lte  nunca n in ­
guna representación  de las designadas.
D e los con sejeros eventuales oficiales.
A rt. 5.° Serán los designados con  arreglo al Real decreto de esta fecha.
Estos consejeros eventuales tendrán nom brados sus respectivos suplentes 
con las mismas representaciones.
L a designación  de representantes y suplentes de estos organism os oficiales 
se hará directam ente por Real orden de la Presidencia  del Consejo de M inis­
tros, a propuesta de los mismos organism os.
Los consejeros eventuales oficiales del Consejo Superior de A eronáutica  
asistirán a todas las sesiones plenarias y a  aquellas ordinarias para  que fueran 
expresam ente convocados, avisando a sus suplentes caso de im posibilidad.
D e los con sejeros eventuales particulares.
A rt. 6.° Serán consejeros eventuales particulares los designados con arre­
glo al repetido Real decreto de esta fecha.
Estos consejeros eventuales particulares tendrán nom brados sus respectivos
suplentes con la mism a representación .
L a designación  de los consejeros eventuales particu lares será hecha por 
las mismas A sociaciones que representan, cuando estén constituidas, y en caso 
de no estarlo, cada entidad que se crea con derecho a nom brarlo se d irig irá  al
C onsejo Superior de A eronáutica  con su designación , y si no hay acuerdo se
designará por una Real orden.
Los consejeros eventuales particulares asistirán a las sesiones plenarias y a 
aquellas ordinarias para  las que fueran especialm ente convocados.
M isiones de la com peten cia  del C onsejo  S uperior de A eronáutica .
A rt. 7.° Serán las siguientes:
1.a E ntender en la propuesta e in form e de la legislación  de las organ iza ­
ciones aeronáuticas, especialm ente deslindando las atribuciones de cada una, 
dentro de la autonom ía con que han de fu n cion ar los servicios aeronáuticos 
militares, navales y  civiles, coordinados en lo posible p or este Consejo.
* 2." C onocer e in form ar, guardando la debida reserva, los planes que se *ra-
yan a d ictar de program as aeronáuticos y en las distintas fases de los que se
estén realizando, especialm ente desde el punto de vista de la coord in ación  de 
los distintos servicios de A eronáutica  entre sí y de la n acionalización  de su 
industria.
, 3.a Conocer e in form ar en los program as que se p ropongan  de líneas aé­
reas subvencionadas de carácter civil, y en las distintas fases de los que se es­
tán realizando, especialm ente desde el punto de vista de coord in ación  con  los 
demás servicios de A eronáutica  y  de la nacionalización  de sus industrias.
4.a Clasificar los aeropuertos nacionales, según su carácter exclusivam en­
te m ilitar, naval, de interés general, fronterizos, etc., p ropon iendo para  cada 
clase el m odo com o deben ser construidos, organizados y entretenidos de m ane­
ra que resulte la debida coord inación .
5.a Conocer e in form ar en toda concesión  de línea aérea nacional o in ­
ternacional, aun cuando no sea subvencionada, debiendo apreciar el Consejo 
los casos en que su in form e excluya  el de los demás Centros interesados o 
aquellos casos en que se requiera con ocer expresam ente la op in ión  de uno o de 
alguno de ellos.
6.a P ropon er e in form ar en la legislación  de la n avegación  aérea, em pe­
zando por lo p roposición  de la ley o de los estatutos sobre la m ateria.
7 .a Conocer el desarrollo de la política  aérea nacional e internacional que 
se propon gan  seguir el Gobierno, in form an do los convenios internacionales so­
bre la m ateria y en la legislación  sobre D erecho aéreo internacional e in ter­
no privado, haciendo las propuestas que estim e oportunas.
8 .a Conocer e in form ar en toda legislación  de p rotección  al desarrollo de 
la n avegación  aérea nacional.
t 9.a C onocer y  reg istrar la experim entación  técn ica  de laboratorio  y  en 
vuelo de los diferentes servicios de A eronáutica , haciendo las propuestas nece­
sarias para  que se unifiquen, evitando las duplicidades y facilitan do el que los 
otros servicios puedan utilizar los traba jos  efectuados p or los demás. Tam bién 
recib irá  y  servirá  las peticiones de los diferentes servicios que deseen con ocer 
la experim en tación  efectuada  p or los otros, y propon drá  los que deben efectuar 
cualquier nueva experim entación  que su rja  en la m ateria.
10. R ecib ir y  coord in ar la especificación  de los diversos servicios p ara  los 
diferentes m ateriales e industrias, p rocurando unificarlos y poniéndolos en 
conocim iento del ram o industrial ‘ aeronáutico, para  facilitarle  el que pueda 
servir los pedidos de todos con  el m enor núm ero posible de tipos distintos.
• 11. R ecib ir y coord in ar la estadística de todos los m ateriales m an ufactu ­
rados y  prim eras m aterias necesarias para  la con strucción  y  el servicio aero­
náutico que cada ram a necesite en sus tipos, y  la que o frezca  la industria 
nacional para  satisfacer aquellas necesidades, procurando ten er al d ía  esta 
estadística y  form u lar con arreglo a ella periódicam ente la relación  de los m a­
teriales y  efectos que p or no ser de p rod u cción  nacional deben tenerse alm a­
cenados en una cuantía  prudencial.
Con arreglo a  los que a rro je  la anterior estadística, p rop on er o in form ar 
todo lo necesario para  proteger las industrias afines a las de construcciones 
aeronáuticas, coord inando los pedidos especificados en la m ateria, para  fa c i­
litar la vida de la industria.
12. C oordinar entre sí las necesidades de cada servicio aeronáutico en m a­
teria  de R adiotelecom unicación , M eteorología  y A erología , A lum brado, C arto­
g ra fía  y demás auxiliares de la navegación  aérea, relacionándose con  los Cen­
tros constructivos y  adm inistrativos que entiendan directam ente en estas m a­
terias y procurando adaptar los elem entos existentes en otras esferas al servi­
cio aeronáutico.
■* 13. C oord inación  de los pedidos de los distintos servicios de su A eron áu ­
tica  con las posibilidades en cada m om ento de la industria, procurando en lo 
posible unificar tipos, m otores, accesorios, instrum entos, arm am entos, fo tog ra ­
fía , rad iotelegrafía , m aterial de señales, etc., etc.
14. C oordinación  de los sistemas de enlace de los distintos servicios de
A eronáutica, con el aire, la tierra  y el m ar.
15. C onocer e in form ar en la org an iza ción  didáctica  de los diferentes s e r ­
vicios aéreos, propon iendo la coord in ación  que evite las duplicidades de ense­
ñanza y escuelas y  proporcion ando el debido rendim iento, prestándose unas 
ram as de A eron áutica  a otras los auxilios posibles que necesiten, tan to en 
instrucción  com o en personal instruido. Cada A eron áutica  pondrá  en con oci­
m iento del C onsejo la organ ización  didáctica  actual y  las m odificaciones que se 
p rop on ga  establecer, razonando sus fundam entos.
16. In form a r la organ iza ción  conveniente para  el e jercic io  de la policía  
aérea y de su ju risd icc ión .
17. E studiar y p rop on er todo lo que se refiera a los medios de propagan da  
de A eronáutica , tanto en espectáculos com o en exposiciones, congresos, con ­
cursos, etc., etc., coord inando estos esfuerzos con  los de la Prensa, A ero  Club 
y entidades afines.
18. Solicitar, recib ir y clasificar la in form ación  técn ica  que proporcion en  
los Centros y agregados m ilitares, navales y com erciales en el extran jero.
19. E ntender e in form ar en cualquiera otra  m ateria  no especificada que 
tenga  re lación  con  los diferentes servicios de A eron áutica , especialm ente desde 
el punto de vista  de su coord in ación .
A rt. 8.° Los diferentes servicios de A eron áutica  pondrán en conocim iento 
del C onsejo todos los títulos que expidan y las alteraciones que se introduzcan 
en la m ateria, con los datos necesarios para  poner y llevar al d ía  la estadísti­
ca  del personal que perm ita  con ocer las reservas de que d ispongan  dichos ser­
vicios.
A rt. 9.° El Consejo se relacionará con la D irección  Superior T écn ica  de 
la Industria  M ilitar Oficial, C onsejo del Combustible y de la E con om ía  N acio ­
nal y  de C artografía , Junta  de R ad iocom u n icación , Instituto G eográfico y 
Catastral, especialm ente en su S ección  de M eteorología  y demás Centros o p o r ­
tunos.
D e las sesiones del C onsejo.
A rt. 10. Las sesiones del C onsejo Superior de A eron áutica  se dividirán  en 
sesiones plenarias y  ordinarias.
A  las sesiones p lenarias con cu rrirán  todos los consejeros, lo m ism o perm a­
nentes que eventuales, p revia  cita ción  efectuada al m enos con  una antelación  
de tres días y m an ifestación  en la con vocatoria  del orden del día de la sesión 
plenaria.
Serán asuntos correspondientes al exam en de la sesión p la n a d a ;
A proba ción  de la M em oria anual.
Todos los asuntos de propaganda  (certám enes, congresos, exposiciones, et­
cétera) .
Proyectos globales de nacionalización  de industrias aeronáuticas.
Leyes de navegación  aérea.
Legislación  sobre D erecho aéreo.
A rt. 11. Siem pre que el Consejo Superior de A eronáutica  en sesión plena- 
ria  deba deliberar sobre cualquier extrem o, sus consejeros delegados perm anen­
tes, asistidos de los eventuales que la presidencia  estime convenientes, form ula­
rá un dictam en, sobre el que deliberará el pleno, sin perm itirse mas que tres 
turnos en pro y tres en contra  de la ponencia , pudiéndose, si no hubiera una­
nim idad, form ularse por escrito todos los votos que han de acom pañar al d ic­
tam en.
A rt. 12. A  las sesiones ordinarias sólo concurrirán  los consejeros perm a­
nentes y aquellos de los eventuales que el presidente o vicepresidente (si el 
Consejo es convocado p or éste) cite previam ente a  la sesión ord inaria  para 
los a-suntos que tengan relación con su representación  y estén com prendidos 
en el orden del día.
Serán asuntos de la com petencia  exclusiva del Consejo perm anente o en se­
sión ordinaria , todos los demás apuntos no citados anteriorm ente.
A rt. 13. En las sesiones, tanto ordinarias com o plenarias, tendrán voz y 
voto todos los asistentes, cualquiera que sea su representación , pero si no se 
llegara a un acuerdo p or fa lta  de unanim idad, los votos se form ularán pre­
cisam ente por escrito y serán elevados al Gobierno para  su resolución.
El personal de la Secretaría técn ica  será especializado en m aterias de A e­
ronáutica.
Se com pondrá d e : *
Un secretario con título aeronáutico, je fe  de la dependencia.
Un vicesecretario con título aeronáutico, que suplirá al prim ero en sus 
funciones, auxiliados por tres técnicos aeronáuticos con  título aeronáutico.
A rt. 16. Todo este personal tendrá en sus antecedentes el haber pertene­
cido y estado en activo contacto durante algún tiem po con  alguna de las A e­
ronáuticas m ilitar, naval o civil.
Si perteneciera el secretario técn ico  al E jército  o a la A rm ada tendrá cate­
goría  m ínim a de je fe , y si fuera  persona civil, de je fe  de negociado.
A rt. 17. El personal de técnicos de la Secretaría  técn ica  será designado 
por Real orden de la Presidencia  del Consejo de M inistros, a propuesta del 
vicepresidente del Consejo Superior de A eronáutica.
A rt. 18. La organ ización  del funcionam iento de la  Secretaría  técn ica  y 
distribución  de asuntos será de cargo  del secretario técnico.
A rt. 19. El secretario técnico asistirá a todas las sesiones con tal carácter
y con  voz.
A rt. 20. Adem ás del personal técnico , la Secretaría  tendrá  el personal au­
xiliar que se asigne.
Entre éste se escogerá un bibliotecario para  la debida organ ización  de la 
B iblioteca aeronáutica, bien surtida de revistas profesionales y  de la in fo r­
m ación  técn ica  del extran jero  y nacional que ha de constitu ir la fuente de es­
tudio de la Secretaría  técnica.
De la Secretaría  técnica. De la reserva en  los asuntos del C onsejo.
A rt. 14. El Consejo Superior de A eronáutica  tendrá dependiente directa­
m ente del vicepresidente del Consejo, una Secretaría  técnica , con  su jeción  a lo 
dispuesto en los artículos 5.° y 8." del Real decreto de creación  del citado Con­
sejo Superior.
Son m isiones de esta Secretaría  técn ica  del Consejo Superior de A eron áu ­
tica  no tan sólo el recopilar, clasificar y estudiar los datos estadísticos y téc­
nicos de las diversas A eronáuticas, industrias aeronáuticas, em presas de tráfi­
co  aéreo, especificaciones de m aterial, codificación  aérea y cuanta m ateria se 
relacione con la m isión del Consejo, sino que con  estos elementos preparará, 
ba jo  las órdenes de la Presidencia, y  principalm ente las directas de la V ice­
presidencia, todos los trabajos, estudios y propuestas que se hayan de someter 
a la consideración  del Consejo, bien en sesión ordinaria , bien en sesión plena- 
ria, y  las resoluciones a que haya lugar.
A rt. 15. L a  Secretaría  técn ica  estará constituida por personal asignado 
exclusivam ente a esta fu n ción .
A rt. 21. T odo el personal que intervenga en el estudio, in form é, resolución 
y de cualquier m odo en los asuntos sometidos al conocim iento del Consejo es­
tará  obligado a guardar sobre ellos el sigilo que convenga  al interés nacional.
ARTÍCULOS A D ICIO N A LE S
A rtícu lo 1.° Queda derogado todo cuanto se opon ga  a lo dispuesto en este 
reglam ento que no tenga  carácter de Ley.
A rt. 2.° A partir del 1.° de m ayo p róx im o deberán cesar todas las Com i­
siones interm inisteriales nom bradas para  entender en asuntos aeronáuticos, 
debiendo sus presidentes entregar al vicepresidente de este Consejo la docu­
m entación  correspondiente y darle cuenta del estado en que cada asunto je  
encuentre.
Madrid, 11 de abril de 1927.— A probado por S. M .— M iguel Prim o de R i­
vera  a Orhaneja.
A L E M A N I A
Los resultados de la explotación 
del tráfico aéreo en 1020
En las 54 líneas aéreas alem anas y extran jeras que explota  la Deutsche 
Lufthansa se han recorrido 6.141.479 kilóm etros en 1926, contra  4.900.000 en 
1925. Se ha notado principalm ente un aum ento im portante en el transporte de 
m ercancías y de correo. Se ha transportado 9.901 k ilogram os de correo desde 
1.° de m ayo a 30 de septiem bre en la prim era línea aérea nocturna organ iza ­
da por la Lufthansa entre Berlín y K önigsberg para  el transporte de pasa­
jeros. En relación  con el año 1925, el tráfico de pasajeros ha aum entado en 
50,3 por 100, el transporte de equipajes y m ercancías en 115 por 100 y el 
transporte de correo en 86,4 p or 100.
El concurso de la Rhon en 192 7
Este concurso internacional de vuelo sin m otor tendrá  lugar en los días de 
31 de ju lio  a 14 de agosto próxim os. Constará de pruebas de escuela p or p i­
lotos de planeadores y de pruebas de e jercic io  y de perform an ce  p or pilotos 
de aparatos de vela.
Los aparatos destinados a los vuelos de p erform an ce, es decir, con alas sin 
obenques, de fuselaje cerrado y con buen ángulo de planeam iento, superior a
1/12, quedan excluidos de las pruebas de escuela.
BÉLGICA
Concurso de aviones de pequeña potencia
Con el fin de fom entar el desarrollo de la A v iación  de turism o, el Real A ero 
Club de Bélgica organ izará  de nuevo este año un concurso de aviones de pe­
queña potencia , que será el V I Concurso Internacional de A viones L igeros y 
de Turism o. Se celebrará durante los días 17, 18 y 19 de ju n io  p róx im o en el 
aeródrom o de Evere. Está dotado este concurso de los prem ios s igu ien tes:
Copa Challenge de S. M. el Rey ; Copa Challenge de D. C. N ico la id es ; Copa
Challenge Internacional para avionetas y 27.000 francos de prem ios y  prim as 
en m etálico,
El dom ingo 19 de ju n io  con la final del Concurso Internacional de A v io ­
nes de Turism o, en el cual participarán  las más im portantes firm as extran­
jeras, tendrá lugar el T orneo de A eron áutica  M ilitar, que en 1925 ha tenido 
un gran éxito.
Se está procediendo al estudio del program a detallado de esta im portante 
m anifestación  de A v iación . En él se com prenderá, entre otras cosas, varias 
pruebas de paracaídas, evoluciones acrobáticas hechas p or los m onitores de 
las diversas escuelas de A eronáutica, vuelos en grupos y bom bardeos aéreos.
CHECOESLOVAQUIA
Aviso a los aeronautas
El A ero  Club de Checoeslovaquia organ iza  en P raga  para  el 11 de ju n io  un 
Concurso Internacional de Globos Libres.
Las condiciones generales de este concurso son las s igu ien tes: 12.500 coro­
nas de prem ios distribuidas en cinco prem ios entre los cin co prim eros con cu r­
santes clasificados. Pueden con cu rrir las categorías segunda y tercera  de g lo ­
bos ; los globos de segunda categoría , hasta 900 m etros cúbicos, con  un piloto 
solo a  b o r d o ; los globos de tercera  categoría , hasta 1.200 m etros cúbicos, con p i­
loto y  un pasajero.
ESPAÑA
Dos globos franceses aterrizan en España
Dos globos libres, franceses, de los que han tom ado parte en el concurso
del A ero  Club de F rancia  han aterrizado en territorio  español.
U no de ellos, el “ A n jo u ” , tripu lado por el p iloto Georges C ornier, aterrizó 
cerca  de M ontardit, p rovin cia  de Lérida, donde fué  debidam ente atendido por 
las autoridades y  el v e c in d a r io ; había salido de Saint Cloud, cerca  de París, 
a las cin co de la tarde del d ía  anterior, participando en el referido concurso
y atravesó los P irineos a  las doce horas, trein ta  y cin co m inutos del siguiente
día, 18 abril, volando a una altura de 5.000 m etros y a una velocidad media 
de 50 kilóm etros por hora. El a terriza je  fué m uy d ifíc il a causa de la v iolen­
cia  del viento.
El otro globo, el “ H egesippe M oreaux” , tripu lado por G eorge Blanche, tom ó 
tierra  en las inm ediaciones de V ilanova  de M oya p or haber perdido m ucho 
gas. H a perm anecido en el aire veintitrés horas y ha recorrido 900 kilóm etros ; 
ha realizado el v ia je  felizm ente, salvo unos m om entos durante la noche en 
que tuvo que luchar con  un  fuerte huracán.
La escuadrilla Atlántida, en Barcelona
El alto com isario de E spaña en M arruecos ha autorizado a la Escuadrilla 
A tlántida para  ir  a Barcelona, donde sus aparatos serán expuestos en el S a ­
lón del A utom óvil.
Da reglamentación de aeródromos
En la D irección  General de M arruecos se ha llevado a  cabo el acto de fir­
m ar el proyecto de reglam entación  de los aeródrom os de Cabo Juby y V illa 
Cisneros. Lo suscribieron, por el M inisterio de Estado, el conde de T orrellano ; 
p or el de la Guerra, el com andante F r a n c o ; p or el de G obernación , el señor 
Diez F r ía s ; por el de T rabajo , el Sr. de las P e ñ a s ; el Sr. Sabucedo p or la 
D irección  de M a rru ecos ; y el teniente coronel Sr. Ram írez, com o presidente 
de la Com isión. El reglam ento ha sido elevado al Consejo Superior de A eron áu ­
tica  para  su aprobación .
Una base aérea en Lérida
H an estado en Lérida unos com isionados y  técnicos enviados por el M inis­
terio de la Guerra para  elegir terrenos con destino a una base aérea en esta 
ciudad. Los citados señores, después de recorrer la población  acom pañados de 
varios técnicos m unicipales,- han fijado su a ten ción  en los sitios llam ados Llano 
do M angranell, Meseta de Gardeny y L lano de G ordera, entre los que habrá de 
hacerse la elección .
Otro aeródromo en Salamanca
El gobernador civil de esta ciudad, a su regreso de M adrid, ha m anifestado 
que en el año p róx im o darán com ienzo los trabajos de instalación  del a eró ­
drom o m ilitar, cuyas obras han sido presupuestadas en 1.300.000 pesetas.
Da Secretaría del Consejo 
Superior de Aeronáutica
H an sido nom brados para  ocu p ar los cargos de la S ecretaría  T écn ica  del 
Consejo Superior de A eronáutica, los señores siguientes:
Secretario, D. Pedro M aría  C ardona y Prieto, capitán  de fra gata  y obser-
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vador de A eron áutica  n a v a l; vicesecretario, D. Joaquín  Pérez Seoane y  E sca­
rio, com andante de Ingenieros, observador de aeroplano e ingeniero radiote­
legrafista ; técnicos de A v iac ión , D. E rnesto N avarro, p iloto  de aeroplano y  
oficial de com plem ento de la A eron áutica  civil ; D. César Góm ez Lucía, cap itán  
de A rtillería , p iloto m ilitar de aeroplano y observador de aeroplano de la A e­
ronáutica  m ilita r ; y  D. Manuel F lórez y M artínez de la V ictoria , teniente de 
navio y p iloto de A v iac ión  e H idroaviación  de la A eron áutica  naval.
Dos proyectos de Franco
El com andante Franco, hablando de su proyectado vuelo alrededor del M un­
do, d ijo  que había pensado realizarlo particu larm ente sin ayuda de nadie, 
pero encontrándose con que solam ente el aparato, sin con tar con  los m otores, 
costaba 470.000 pesetas, y  com o n i él n i sus com pañeros son ricos, han tenido 
que desistir ante tam año presupuesto. E nterado el R ey— sigu ió  diciendo— , me 
indicó la conveniencia  de que acudiera al G obierno pidiéndole auxilio, y  tengo 
grandes esperanzas en su apoyo.
El aparato ex ig ido p or Franco para  el raid, con  sus m otores de repuesto, 
costará, aproxim adam ente, 600.000 pesetas. A  esta cantidad habrá que añadir
400.000 pesetas más que im portarán  los gastos com plem entarios del raid, tales 
com o sostenim iento del aparato, reposición  de m otores, gastos de representa­
ción , etc., etc.
A g re g ó  el com andante F ran co  que pensaba pedir al G obierno solam ente
600.000 pesetas, que es lo que cuesta el aparato com pleto, pues con  los demás 
gastos ya ellos se las arreglarían . Después añadió que él y sus com pañeros
pensaban realizar el proyectado vuelo en form a  no conocida  hasta ahora. El
propósito  es que el raid  proyectado constituya un exponente de las posibilida­
des m áxim as que en la actualidad ofrece  la A v iac ión , puesto que para  realizar 
un vuelo com o el proyectado París-N ueva  Y ork , que no significa  n ingún  avan ­
ce en la resolución  de problem as que la A v iación  practica , no m erece la pena 
de ponerlo en práctica . Cuando nuestro proyecto se con ozca  en detalle causará 
seguram ente alguna expectación  a cuantos en el m undo se preocupan  del p ro ­
greso de la A v iac ión  aérea. D ijo  tam bién que el proyectado raid  de la vuelta 
al M undo lo hará en u n ión  de Ruid de A lda  y Rada.
Entrega del trofeo Harmond 
al comandante Franco
El 29 de abril le fué  entregado al com andante F ranco, en el aeródrom o de 
Tablada, el tro fe o  H arm ond de la L iga  Internacional de A v iac ión , haciéndose 
entrega tam bién de una M edalla de Oro al cap itán  R uiz de A lda, y de Plata 
y B ronce a  los capitanes L or ig a  y Gallarza. El coronel C lifford en tregó al 
R ey la M edalla de H on or de la L iga, que es de oro  m acizo y que hasta ahora 
sólo poseía el R ey de B élgica, en cuyo país reside el patron ato de la  L iga . El 
tro feo  consiste en un ob jeto  de arte, de bronce, de un m etro de altura, repre­
sentando un globo terrestre y sobre él un águila planeando.
Inauguración de la línea Sevilla- Disboa
Tuvo lugar el 29 de abril en el aeródrom o de Tablada la inau gu ración  de
la línea Sevilla-L isboa, con  asistencia de SS. MM. los Reyes, el p rín c ip e  de
Gales, el je fe  del G obierno y algunos m inistros, je fes  y oficiales del aeródrom o, 
el com andante Franco, coronel K indelán y otras personalidades. El cardenal 
arzobispo, revestido, bend ijo  el aparato, actuando de m adrina  la h ija  del p re ­
sidente, señorita  M aría del Carm en Prim o de R ivera, que leyó unas cuartillas 
patrióticas. El avión  conduce, entre otras personas, al general Soriano, je fe  
de la A eronáutica , y al d irector de la C om pañía, quien lleva un m ensaje del 
m arqués de Estella para  el je fe  del G obierno portugués.
El aparato salió del aeródrom o a las once cuarenta  y  cin co, pero tuvo que
aterrizar en San Cristóbal, aldea situada en territorio  portugués, a  unas 75
millas de la fron tera , pudiendo continuar p or sus prop ios m edios hasta Lisboa, 
aterrizando en la base m ilitar de A lberca  a las cuatro y m edia de la tarde.
El aparato es un “ Junkers”  m etálico de tres m otores, m onoplano, con cab i­
na para  nueve pasajeros. El servicio es sem anal, saliendo los lunes de M adrid 
para  Lisboa, donde se detiene dos horas, y  S ev illa ; y los viernes o sábados el 
v ia je  con trario , es decir, Sevilla-L isboa-M adrid. Las salidas, tanto de M adrid 
com o de Tablada, serán p or la m añana. ‘
FRANCIA
El premio Dioré C&L Olivier
Los Establecim ientos L ioré & O livier han entregado al A ero  Club de F ran ­
cia  un prem io de 50.000 fran cos  en m etálico con  el fin de recom pensar a  la 
tr ip u lación  de un h idroavión  de casco que, entre el 1.° de octubre de 1926 y 
el 1.° de ju lio  de 1927, haya ejecutado con  el m ism o aparato y  el m ism o m o­
tor un v ia je  de ida y vuelta entre F ran cia  y u n a  de sus colonias lejanas, y
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que contribuya, con el valor del esfuerzo técn ico  realizado y p or la resonan­
cia obtenida con el viaje, al desarrollo en F rancia  de la idea de que el navio 
aéreo debe ser en el porven ir un agente de un ión  norm al entre F rancia  y  sus 
colonias.
La red aérea francesa en explotación
L a red aérea francesa  actualm ente en explotación  representa 13.977 ki­
lóm etros de líneas aéreas, que se distribuyen entre las diferentes Com pañías 
del siguiente m o d o :






C ié .  G ra le .  d 'E n trep r i-  
s e s  A é ro n a u t iq u e s .  .
T o u lo u s e -C a s a b la n c a  . . . .
C a s a b la n c a -O r á n ..............................
M a r s e l la -P e r p ig n a n ........................
O r á n -A l i c a n t e .....................................











C ie .  In tern ac ion a le  de  
d e  N a v ig a t io n  A é ­
rienne ...............................
París  E stra sb u rg o -P ra g a -V ie n a ,  
p o r  B u ca res t  a C o n s ta n t in o -
p l a ........................................................





C ía . A ir -U n io n  . . .
París  L o n d r e s .....................................
París  L ió n -M a r s e l la ........................







S o c ié t é  Gi ale. d e  T r a n s ­
p o r ts  A ér ien s  . . .
P a r i s - A m s t e r d a m ........................





Cia. A ir -U n io n .  . . . A n t i b e s - A j a c c i o .............................. 1 240
B) L í n e a s  e n  p e r í o d o  d e  e n s a y ó
C ie . F r a n c e -A lg é r ie  . . M a rs e l la -A rg e l ,  p o r  las B a le a ­
res  ........................................................ 837
Cía. A ir -U n ió n .  . . .
A n t ib e s -T ú n e z ,  p o r  A ja c c io  y 
la c o s t a  e s te  d e  C e rd e ñ a  . . 870
T o t a l ......................... 13.977
INDIA INGLESA
La Aviación civil en las Indias
La Asam blea Im perial que reside en Delhi, en su reunión  celebrada el 
1.° de abril, ha votado un crédito suplem entario de nueve lakhs de rupias (un 
lakh vale cien mil rupias) a fa v or  de la A v iación  civil de las Indias. Se trata 
de construir' un poste de am arre en Bom bay, una base en Calcuta y otra  en 
R angún, para hidroaviones. S ir M itra expuso, con este m otivo, en nom bre del 
Gobierno, su program a, y d ijo  que la A v iación  civil será accesible a los indios 
que estén entrenados y que se constitu irá una C om pañía de A v iación  india. 
Se van a establecer varios Clubs aeronáuticos para  el fom ento de la A viación  
en la In d ia ; de este m odo el deporte aéreo podrá  ser p racticado por el ele­
m ento indígena y llegar a ser un deporte nacional. Tales proyectos han sido 
aprobados por unanim idad.
INGLATERRA
Inglaterra tomará parte en. 
la Copa Schneider
El M inisterio del A ire  ha encargado los tres hidroaviones siguientes para 
particip ar en el concurso de la C opa S chneider: 1.°, un h idroavión  “ Crusa-
der” , construido p or Short Brothers, según los planos del teniente coronel 
Bristow, ingeniero de los talleres de construcción  de los m otores “ Bristol” . En 
este aparato se m ontará un m otor “ H ercule”  de 800 CV., de 18 cilindros, de 
en friam iento por a ir e ; 2.°, un m onoplano de ala b a ja  “ S. 5” , su p erm arin o : 
3.°, un biplano “ Gloster” . Estos dos últimos aparatos irán provistos del nuevo 
m otor de carrera  “ N apier” . Se han hecho en Felixtow e num erosos ensayos 
del biplano Gloster. Hemos de añadir que la C opa Schneider, que debía tener 
lugar en Ostia, cerca  de Rom a, se celebrará en V enecia, en septiem bre p ró ­
xim o.
Los talleres Napier
A dju nto  reproducim os una fo to g ra fía  tom ada en la Casa de Pruebas de la 
C om pañía N apier, en A cton .
La foto  muestra uno de los m uchos dinam óm etros “ H eenan & Froud”  em ­
pleados para probar a cada uno de los m otores que se producen en la factoría .
En adición  a la prueba de cien horas a que se someten todos los modelos 
nuevos de m otores, cada “ N apier”  producido sufre una prueba de dos horas en 
el dinam óm etro, después de lo cual se desm onta el m otor com pletam ente has­
ta el últim o tornillo, y después de bien exam inado, se le vuelve a m ontar, so­
metiéndosele entonces a una prueba final de m edia hora antes de su entrega.
La fo tog ra fía  perm ite ver el trole de arriba  para  conducir los m otores 
desde la tienda de exposición  hasta la Casa de P ru ebas; la m edida de p e tró ­
leo ; el cuadro con dos conm utadores y  medidas (sondas) duplicadas de consu­
m ición  de aceite, m ientras que los tubos vacíos son conducidos a un silencia­
d or científicam ente construido, de suerte que el ruido del núm ero de motores
“ N ap ier”  que están funcionando diariam ente se reduce de form a que no moles­
ta  a la vecindad.
N o hay más grande ni m ejor Casa de Pruebas para  aerom otores en este 
país que la de la Com pañía N apier, donde en ocasiones hay corriendo m otores 
que entre todos suman más de 6.000 CV.
ITALIA
La nueva revista „Aeronáutica“
Hem os recibido el prim er núm ero de la nueva revista de A v iación  que se 
titula A eronáu tica , publicada en Milán. Es una interesante publicación  edi­
tada con gran  lu jo y pulcritud, con p ro fu sión  de texto y grabados, en la que 
colaboran prestigiosas plumas. A  pesar de ello, el precio  del abono por un año 
es sólo de 75 liras. Deseamos vida p róspera  a nuestro colega.
MÉJICO
Línea aérea entre Veracruz y Progreso
La C om pañía N aviera  del G olfo de M éjico ha inaugurado últim am ente un 
servicio de aviones entre V eracruz y  Progreso.
S T A M P A . Abascal, 3 6 . — M a d r i d .
